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Nach der Begrüßung durch die beiden Vorsit-
zenden der DHyG am späten Vormittag – Holger 
Klindt und Thomas Dehling teilten sich die Aufga-
be, schon um zu vermeiden, dass sich der Erste Vor-
sitzende bei sich selbst in seiner Rolle als Gastge-
ber für die Gastfreundschaft bedanken musste –, 
führte Gunter Braun in das Thema ein. 
In einer Seekarte – einerlei ob aus Papier oder 
elektronisch – sind von Fahrwassern, die regel-
mäßig durch Baggerung unterhalten werden, le-
diglich die Solltiefen verzeichnet, also »die Tiefen 
unter Kartennull, welche durch die Unterhaltungs-
maßnahmen angestrebt werden« (Abb. 1). In den 
Seekarten findet sich aber keine Aussage darüber, 
ob diese Tiefen auch überall vorhanden sind. Eine 
Garantie gibt es nicht. Nur aktuelle hydrographi-
sche Vermessungen können ein präzises Bild der 
Gewässer liefern. Das Problem aber besteht nun 
darin, dass diese aktuellen Vermessungsdaten 
dem Nautiker an Bord bislang nicht oder nur sehr 
eingeschränkt zur Verfügung stehen. Lediglich 
den Lotsen und den Verkehrsleitzentralen liegen 
die aktuellen Peilpläne vor (Abb. 2). 
Dabei ist es im rasant fortschreitenden Zeital-
ter von ECDIS doch durchaus denkbar, für jeden 
Interessenten die aktuellen Tiefeninformationen 
bereitzustellen. Damit beginnt dann die Ära von 
ECDIS+. 
Längst sind die Begehrlichkeiten gewachsen. 
Während ECDIS ein Geographisches Informati-
Vor gut 30 Jahren wurde die Elektronische Seekar-
te als Möglichkeit erstmals erwähnt. Was damals 
noch futuristisch anmutete, war keine 20 Jahre 
später Wirklichkeit geworden. Nachdem 1983 die 
erste Elektronische Seekarte vorgestellt wurde, 
Mitte der neunziger Jahre die ECDIS-Standards 
definiert waren, hat das BSH 1998 das erste ECDIS-
System zugelassen. Ein Jahr später, 1999, wurde in 
Dresden ein Hydrographentag zum Thema EC-
DIS ausgerichtet. Weitere zehn Jahre später, 2009, 
beim Hydrographentag in Hamburg, beschäftig-
ten sich erstmals zwei Vorträge mit dem Einsatz 
von ECDIS in der Reviernavigation – mit Portable 
Pilot Units und mit ECDIS im Hafen. Die Vorträge 
zeigten die Aktualität und die Relevanz des The-
mas auf, in anschließenden Diskussionen wurde 
seine Vielschichtigkeit weiter verdeutlicht, womit 
die Vortragenden, ohne es damals zu wissen, das 
Thema antizipierend auf das Programm des Hy-
drographentags in Bremen hoben. 
Im Vorfeld der HYDRO 2010 fand dieser klei-
ne Hydrographentag am 9. Juni 2010 statt. Die 
ATLAS Maritime Security GmbH lud die Teil-
nehmer in ihre Räumlichkeiten ein, sodass nicht 
einmal Teilnahmegebühren anfielen. Die ATLAS 
World  bot ein dem Thema höchst angemessenes 
Umfeld, wartete mit vorzüglicher Vortragstechnik 
auf und gewährte den Teilnehmern in den Pau-
sen zudem einen Einblick in die Leistungen und 
die Produkte des Hauses – Lunch inklusive. 
Neue hydrographische Lösungen 
für die Reviernavigation
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zurückblättern zum Inhaltsverzeichnis
Ein Beitrag von Lars Schiller
Am 9. Juni 2010 fand in Bremen ein kleiner Hydrographentag statt, der sich mit neuen 
hydrographischen Lösungen für die Reviernavigation auseinandersetzte. In vier aus-
gewählten Vorträgen wurden den etwa 50 Teilnehmern neuere Entwicklungen aus 
den Bereichen Portable 
Pilot Units, bathymetri-
sche ENCs, Port-ECDIS 
und Port Information 
Systems vorgestellt. Der 
Hydrographentag bot 
die Möglichkeit, neue 
Ansätze, Wünsche und 
Lösungen für die hoch-
präzise Reviernavigati-
on zu diskutieren, um 
die Produkte der Hy-
drographie besser ein-
setzen zu können.
ECDIS+ | Portable Pilot Unit | Reviernavigation | bENC | ENC | Port-ECDIS | EFFORTS
Abb. 1: Angabe der Solltiefen 
im Fahrwasser, dargestellt in 
einer Papierseekarte (links) 





Der kleine Hydrographentag in Bremen
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weiterblättern
onssystem für die Nautik ist, das per definitionem 
ausschließlich für die Navigation vorgesehen ist, 
könnten in ECDIS+ weitere Daten hinzukommen 
und somit weitere Nutzungen ermöglicht wer-
den.
In der vergangenen Dekade hat sich einiges 
getan: Die ENCs, die den deutschen Bereich ab-
decken, sind inzwischen fertiggestellt. Heute 
möchten die Lotsen nicht mehr mit Peilplänen 
arbeiten, und auch die Verkehrsleitzentralen sind 
auf den Geschmack gekommen und verlangen 
aktuelle digitale Tiefendaten. 
Bis 2009 beschäftigte sich das Projekt EFFORTS 
(Effective Operations in Ports) schwerpunktmäßig 
unter anderem mit dem Bereich der Navigation 
in Häfen. Die Zielsetzung war, die Sicherheit und 
Effizienz der Ansteuerung sowie der An- und Ab-
legemanöver zu erhöhen. Ein hochpräzises digita-
les Kartensystem, das sogenannte Port-ECDIS, soll 
dies ermöglichen. 
Wie die Reviernavigation mit Hilfe von Portable 
Pilot Units optimiert werden kann, stellte Dietmar 
Seidel von der WSD Nord aus der Sicht des Nauti-
kers im ersten Vortrag vor. Eine Portable Pilot Unit 
(ein Ausdruck, für den es noch kein deutsches 
Äquivalent gibt, abgekürzt: PPU), besteht aus ei-
nem handelsüblichen Notebook mit Anwendun-
gen für die Navigation, die der Schiffsführung und 
den beratenden Lotsen zusätzliche sicherheitsre-
levante revierspezifische Informationen zur Verfü-
gung stellt und auf diese Weise die Sicherheit und 
Leichtigkeit des Verkehrs deutlich verbessert. 
Insbesondere auf der Elbe sind solche Anwen-
dungen hilfreich. Der weiter zunehmende Ver-
kehr mit einem immer stärkeren Aufkommen von 
außergewöhnlich großen Fahrzeugen (AGF – mit 
einer Länge von mehr als 330 Metern und einer 
Mindestbreite von 45 Metern), das Eintreiben 
von Sediment und auch der verzögerte Fahrrin-
nenausbau erfordern präventiv gegensteuernde 
Maßnahmen zum Erhalt des Sicherheitsniveaus. 
Beispielsweise bei unvorhergesehenen Anke-
rungen oder beim Ausfall von Maschinen sind 
hochpräzise Navigationsunterlagen, die die Mor-
phologie des Gewässerbodens möglichst real 
darstellen, für die Lotsen von unschätzbarem 
Wert. 
Seit 2005 hat die WSD Nord erste Erfahrungen 
mit einem kommerziell verfügbaren Gerät ge-
sammelt. Doch die Handhabung dieser Geräte-
generation ließ noch zu wünschen übrig, zumal 
in den damals verfügbaren Ausführungen nur Ba-
sis-ENCs dargestellt wurden. Deshalb wurde nach 
diesen ersten Versuchen eine Lösung entwickelt, 
in die auch bathymetrische Daten einfließen 
konnten. Doch damit nicht genug, in vier Stufen 
sollen es Portable Pilot Units bis zur gewünschten 
Serienreife schaffen. 
• In der ersten Stufe sollen aktuelle Tiefenda-
ten integriert werden (bENC). 
• In der zweiten Stufe sollen aktuelle Pegelda-
ten integriert werden. 
• In der dritten Stufe soll ein Under-Keel-
Clearence-Management (UKC-Management) 
integriert werden. 
• In der vierten Stufe sollen logistische Syste-
me zur Reiseplanung integriert werden. 
Wichtig dabei: Überflüssige Funktionen, wie sie 
bei elektronischen Geräten allgemein üblich sind, 
darf es nicht geben; oder in den Worten Seidels: 
Eine PPU darf kein »Spielzeug für Männer« sein. 
Stattdessen muss eine zuverlässige Hardware zum 
Einsatz kommen, die sich durch ein geringes Ge-
wicht und lange Akku-Laufzeiten auszeichnet. 
Auf welchem Weg die hochauflösenden 
bathymetrischen ENCs (bENC) in die Navigations-
software gelangen, erklärte Friedhelm Moggert-
Kägeler von SevenCs. 
Vor über einem Jahrzehnt wurden ENCs einge-
führt und seither überwiegend für die Nutzung in 
ECDIS hergestellt. Obwohl sie nur Basistiefendaten 
enthalten, werden ENCs mittlerweile auch in an-
deren Electronic-Chart-Systemen (ECS) verwendet, 
vor allem für den Einsatz im eingeschränkten Fahr-
wasser. 
Für die Navigation im eingeschränkten Fahrwas-
ser sind neben einer genauen Positionierung und 
aktuellen Peildaten detaillierte Tiefeninformatio-
nen erforderlich. Reine ENCs erfüllen diese Anfor-
derungen nicht. Deshalb wurde mit den bENCs ein 
neuer Kartentyp entwickelt, der auf Grundlage der 
aktuellen Peilergebnisse detaillierte Tiefeninforma-
tionen enthält. In einer bENC sind vereinzelt Einzel-
lotungen dargestellt sowie die aus dem Digitalen 
Geländemodell abgeleiteten Tiefenlinien. Speziell 
definierte Tiefenflächen können ebenfalls darge-
stellt werden. Da aber keine weiteren nautisch re-
levanten Informationen vorhanden sind, müssen 
bENCs und ENCs ergänzend in Kombination ver-
wendet werden. 
Weil sich Tiefenwerte in bestimmten Gebieten 
rasch ändern können, müssen die Informationen 
über die neuen Tiefen kurzfristig veröffentlicht 
werden. Dafür ist das ENC-Distributionsverfahren 
nicht geeignet. Anders dagegen das bENC-Kon-
zept: Dank eines einfachen Konvertierungsprozes-
ses und ganz ohne aufwendige kartographische 
Abb. 2: Peilplan, wie er den 
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Arbeiten können die Informationen schnell ver-
trieben werden. bENC- und ENC-Hersteller müssen 
sich nicht einmal untereinander abstimmen. 
Nach der Mittagspause berichtete Frank Kös-
ter, wie die Hamburg Port Authority (HPA) bENCs 
einsetzt, wie vorhandene ENC-Standards für die 
hochgenaue Tiefen- und Objektdarstellung im 
Hamburger Hafen genutzt werden und wie sie er-
weitert werden. Er skizzierte den Weg der Daten 
bis zur fertiggestellten Elektronischen Seekarte. 
Die durch Vermessungstrupps erfassten Daten 
sowie ausgewertete Laserscanning-Aufnahmen 
und Orthophotos finden Einzug in den Hafenbe-
standsplan. Die Daten werden in einer Datenbank 
abgelegt. Zudem wird ein Verzeichnis für Leucht-
feuer, Seezeichen, Radarantennen, Radarlinien 
und feste Seezeichenschilder geführt. Aus den 
Daten werden nach den üblichen ENC-Standards 
Inland-ENCs erzeugt. 
Im EFFORTS-Projekt, das von der HPA mit beglei-
tet wurde (siehe auch die Seiten 15 bis 17), wurden 
die vorhandenen ENC-Standards erweitert. In die 
Port-ENC des Hamburger Hafens sollten weitere 
unterschiedlichste Objekte aufgenommen werden, 
z. B. Hochwasserschutzmauern, Kaileitern oder Bag-
gergebiete. Dabei orientieren sich die Anforderun-
gen an die bathymetrische und topographische 
Lage- und Höhengenauigkeit am S-44-Standard. 
Durch den Einsatz von bENCs, Bathmetric Attri-
buted Grids (BAG) und dreidimensionaler Solltie-
fenmodelle (CRM – Channel Reference Model) er-
weitert die HPA die ENC-Standards für ihre Zwecke 
– und ist damit auf dem besten Weg in Richtung 
S-100-Standard (siehe auch die Seiten 8 bis 14). 
Gegenwärtig ist zwar noch unklar, welche Auflö-
sung der S-100-Standard verlangen wird. Eine Ar-
beitsgruppe der IHO (DQWG – Data Quality Wor-
king Group) beschäftigt sich aber mit dem Thema 
und prüft auch den Vorschlag der aus EFFORTS 
abgeleiteten Erkenntnisse. 
Zukünftige Entwicklungen sieht die HPA neben 
dem S-100-Standard auch in der E-Navigation. 
Demnach sollen dieselben aufbereiteten und ge-
bündelten Informationen sowohl dem Team auf 
der Schiffsbrücke als auch dem Vessel Traffic Ser-
vice (VTS) zur Verfügung stehen, um die Navigati-
on weiter zu verbessern und sicherer zu gestalten. 
Bis Ende 2012 will die IMO ihre Überlegungen zur 
Einführung der E-Navigation abgeschlossen ha-
ben.
Zum Abschuss gewährte Peter Dugge von AT-
LAS Elektronik einen Einblick in das geographische 
Informationsmanagement an Bord von U-Booten. 
Gezeitenbeeinflusste Küstenzonen werden im-
mer mehr zu einem wesentlichen Einsatzgebiet 
konventioneller U-Boote. Deshalb wurden in der 
Vergangenheit die Sensoren der U-Boote immer 
weiter verbessert und im Einsatz getestet. Hy-
drographische Informationen wurden hingegen 
kaum in die Informationsmanagementsysteme 
eingepflegt. Das ist mittlerweile anders. 
Für diese militärischen Informationssysteme ist 
eine einheitliche Datenbank geschaffen worden. 
Auf diese Datenbank können verschiedene An-
wendungen zugreifen. Angezeigt werden dabei 
nicht nur Sonardaten und Navigationsinformati-
onen. Weil die Daten nicht nur graphisch darge-
stellt, sondern auch analysiert werden können, ist 
es z. B. möglich, automatisch vor einer Grundbe-
rührung zu warnen oder einen Plausibilitätscheck 
der Sonardaten durchzuführen. 
Was ECDIS für den zivilen Einsatz, ist WECDIS für 
die Marine: die wichtigste Navigationsanwendung 
– wobei das ›W‹ für Warship steht. Eine zusätzliche 
Ebene im S-57-Format, der Additional Military Lay-
er (AML), enthält weitere Informationen, z. B. zur 
Geologie des Gewässergrunds, zu Bodenobjekten, 
zu Hoheitsgebieten und militärischen Übungsge-
bieten. 
Einmal mehr wurde deutlich, dass die militäri-
sche Forschung und Entwicklung mehrere Nasen-
längen voraus ist. Und so vermittelte der gesamte 
Hydrographentag eine Vorstellung von der Zu-
kunft. Wie die Reviernavigation dank neuer hy-
drographischer Lösungen demnächst vonstatten 
gehen könnte, wurde in Bremen diskutiert und 
gezeigt (Abb. 3). 
Es liegt im Interesse der Hydrographie, dass ihre 
Produkte heute und in Zukunft optimal eingesetzt 
werden. Deshalb sucht sie den Dialog mit poten-
ziellen Kunden, erforscht die Bedürfnisse, stellt 
hergebrachte Informationswege infrage, beob-
achtet die technischen Entwicklungen, und zeigt 
neue Ansätze und Lösungen auf. 
Abb. 3: Mögliche 
Bildschirmanzeige einer 
Portable Pilot Unit mit 
Darstellung eines Tidefensters 
und Tiefenflächen 
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